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ている。特に、2000~2010 年の道路延長と面積増加率は年 7％と 9％と急速に伸び、その延長と面積は
1.9 倍と 2.3 倍に拡大したが、自動車の保有増加率は年 17％であり、4.9 倍となり、その中自家車の増






現在、中国の自動車保有台数は 1 億台に達しているが、14 人に１台で、世界平均(6.5 人に１台)に比








2000年 2010年 2010/2000 増加率
(%/年)
道路延長
(万KM) 16 31 1.9 7
道路面積
(億ｍ²) 24 56 2.3 9
自動車保有
(万台) 1609 7810 4.9 17
自家車保有
(万台) 625 5938 9.5 25










一方で、直接、間接に損失ももたらしている。例えば、渋滞に伴う経済損失は毎年 GDP の 5％~8%に
のぼり 3)、排出ガスによる環境悪化、特に PM2.5 は市民生活にまで影響しており、その影響は周辺国
にまで及びつつある。また、自動車利用の増加に伴う交通事故件数も増える一方で、1/4 の自動車が
年１回は事故に関与しているとされ、交通事故死者数も連続 10 年間に世界一位であると報告されてい
る(表-3)4)。また、2011 年の中日米 3 か国の統計を比較してみると中国は自動車保有台数が 10,400 万
台に対して自動車事故死亡者数が年間 6.2 万人で、自動車保有台数が 28,500 万台と中国の倍以上にな
っている米国では、自動車事故死亡者数が 4.2 万人で、一台に当たりの死亡人数は中国が米国の 4 倍














中国の大都市では BRT の導入が盛んに行われている。 
ちなみに、日本では BRT という概念が普及していない、また、法律上は鉄軌道に該当するため、新
交通システムの一種として扱われる事が多いようであり、例えば、名古屋のガイドウェイバスは、一










2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
死亡人数
(万人) 10.6 10.9 10.4 9.4 9.8 8.9 8.2 7.4 6.7 6.5 6.2
直接経済




















今後の BRT 導入の意思決定に有用な情報を提供するため、既存 BRT の現状を把握した上で、BRT
のタイプを分類し、特に典型的な 4 都市の交通状況を踏まえた導入目的と特徴、導入後の評価など
の詳細分析を通して新しい知見を得る。 
(2)「交通一体化」戦略と BRT システム導入効果の検証 
「交通一体化」戦略からみた BRT 整備効果の評価を目的として、中国での公共交通整備状況とそ
の課題を整理し、一体化の意義づけを行うとともに、その一体化を構成する内部と外部システムに










関連し、狭義的には BRT が導入された局部地域の交通需給の調整や BRT 沿線交通整序化やバス利便
性の向上など効果が期待できる)と将来の都市的発展(例えば、広義的には土地利用形態の調整や都市















本研究では中国の BRT ケースを事例研究対象とする。現在、実践段階にある中国の BRT 導入経
験を吟味することで、今後さらに BRT 導入計画の適正化、特に導入効果の向上に資すると考えら
れる。事例分析を通じて、第 3 章で対象都市(北京、広州、杭州、アモイ)の現状と抱えている交通





























































比較研究を行うに際して、次の 3 種類の方法が考えられる。 











BRT の真実効果が表されない。そこで、本研究では BRT の特徴分析を効果評価の依拠として、分
かりやすく、実務的にも実行可能な総合評価モデルの作成を試みた。 
本研究では、「交通一体化」の達成度の視点から BRT の導入効果をみる考え方であるため、「交







第 2 章以降の内容構成は以下の通りである。 
 







ステムとして、BRT の導入が盛んであるが、都市交通における BRT の位置づけが明確でない等、十
分に機能していない例もある。また、BRT に関する研究も盛んであるが、詳細な比較に基づいた BRT
の分類とその適応条件については示されていない。 
そこで本章では、中国の BRT に関する文献と資料に基づいて BRT のタイプを分類し、特に典型的
な 4 都市の BRT について、導入前の交通状況、導入目的と特徴、導入後の評価などを詳細に分析し、
今後の BRT 導入可否の判断や効果の高い計画立案に必要と考えられる指針の提示を試みることを目
的とした。その結果、中国の主要都市に導入されている 13 都市の BRT を整理・分類した上で、典型
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モータリゼーションによる道路空間の不足がより顕著になっている。2000 年から 2010 年までの都市










①1990年 ②2010年 ②/① ③1990年 ④2010年 ④/③
北京 4568 7038 1.5 397 1400 3.5
広州 1444 3843 2.7 182 952 5.2
上海 749 2649 3.5 250 886 3.5
杭州 430 3068 7.1 69 551 8











2000 16 24 1609 100
2010 31 56 7810 40
10/00 1.9 2.4 4.9 0.4
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個数対自動車の保有量は 1：2 で、適正な比例 1：1.1～1.2 と比べると、極めて不足である。そのため路
上駐車の増加をもたらし、そのことに伴って渋滞にさらなる拍車をかけていると言える。 
 















米国 フランス 日本 イギリス 中国
道路サービス







北京*1 250 500 1/2
深圳*2 70 200 1/2.9
上海*2 96 195 1/2

































人口 1,000 万人以上の都市が 3 年間で 6 倍、300 万人から 1,000 万人の都市が 8 倍以上に急増している(表
2005年 2010年 2010/2008
軌道交通の延長(km) 440 1471 3.3
軌道交通車両数 2364 8285 3.5
バス路線延長(万km) 12.5*1 48.9 3.9
BRT延長(km) 16 455.7 28.5
バス保有台数(万台) 30.1 37.5 1.3
公共交通輸送量(億人/年)*2 483.7 686.8 1.4
*1:2006年データ   *2:軌道交通とバスシステムの輸送量
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-2.7)6)。つまり、毎年総人口(13 億人)の 1%即ち 1,300 万人以上の人が農村から都市に流入していること

















一方、タクシーの輸送量が、1990年代の 9.5％から 2010年の 32.2％へと大幅に増加していることから、 
バスの乗客を吸収していると思われる。しかも、タクシーの平均乗車人員 1.95 人/台、空車率 30.5％と
輸送効率が悪いため、渋滞を悪化させる要因となっている(図-2.3)5)。 
 
年 2005 2006 2007 2008 2009 2010


























2005 2006 2007 2008 2009 2010
軌道 16.5 18.2 22.1 33.7 36.6 55.7
バス 467.2 447.8 532.6 669.2 640.2 631.1
軌道(km) 440 621 763 835 1011 1471
バス(km) - 125236 140038 146514 208250 488812
BRT(km) 16 43 43 283.8 373.8 455.7
軌道(台 ) 2364 2764 3480 4560 5479 8285








年 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
バス台数







































































2.5～7.0 0.6～3.0 2～2.5 0.6～1.5 0.3～0.5
速度
(km/h)
35～40 20～25 30～40 20～30 10～15
建設コス
ト(10⁹元) 3.5～8.0 1.5～3.0 0.75 0.04～0.4 <0.05
建設期間
(年) 8～10 4～6 <11～2
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第 3 章 中国代表都市における BRTシステムの比較 
3.1 序言 
中国の主要都市では、基幹公共交通システムとして、あるいは軌道システムの補完システムとして、
BRT の導入が盛んであるが、都市交通における BRT の位置づけが明確でない等、十分に機能していな
い例もある。また、BRT に関する研究も盛んであるが、詳細な比較に基づいた BRT の分類とその適応
条件については示されていない。 
そこで本章では、中国の BRT に関する文献と資料に基づいて BRT のタイプを分類する。そして、各
分類の中で、本研究では取り扱う BRT の定義と一致する代表的な 4 都市の BRT について、導入前の交
通状況、導入目的と特徴、導入後の評価などを詳細に分析し、今後の BRT 導入可否の判断や効果の高い
計画立案に必要と考えられる指針の提示を試みることを目的とした。その結果、中国の主要都市に導入
されている 13 都市の BRT を整理・分類した上で、代表的な 4 つの都市の BRT に関する詳細なデータか
ら、共通の基本的要素を示し、それぞれの効果と問題点を抽出し、さらに今後の整備に求められる課題
を提示した。 
 まず、3.2 では、中国における BRT システムに関する代表的な研究動向とその内容をレビューする。 
 次に、3.3 では、中国における BRT システムの概況に基づいて分類し、その中から代表４都市を抽出
する。 




 3.5 では、3.4 の基礎データの比較分析の内、特にその効果に絞って比較することで、各都市間におけ
る導入効果に関する同一性と差異性を明らかにする。 














3.2 中国における BRT に関する研究の動向 
公共交通整備の緊迫性と公共交通の優先的発展政策を受けて、近年、中国では BRT に関する研究論文
や技術報告書の発表が盛んである。それらは、①BRT の先行事例の分析、②BRT システムの技術的事項、
③都市の特徴と BRT システムの関連性、④BRT 導入による TOD の可能性、⑤BRT 端末としての自転車
システムの 5 つに大別される。以下にその概略と関連する主要な例を示す。 
 
①BRTの先行事例の分析 1)-6) 
 2005 年以前の中国には、BRT システムがまだ導入されてないため、2000~2005 年の間に導入された


















































③都市の特徴と BRTシステムの関連性 10)-12) 














④BRT導入による Transit Oriented Development(TOD)の可能性 13)-15) 







  以下に上述内容に関する既往研究から、主な例を示すこととする。 
  魏海磊,董德存(2007)13)：クリチバ市の BRT システムと土地開発との連携開発を事例として挙げた。
また、中国における特大型都市では多中心(都市と衛星都市)の都市空間発展計画と大型都市では新区
開発(団地開発)の都市空間発展計画のような背景を明確した上で、BRT 導入計画と沿線土地開発との
連携の実践に基づいて中国都市での TOD の適用性を示した。 
莫一魁(2008)14)：TOD 計画による空間の分布特徴と規模拡大などの計画目標に基づいて BRT 計画を
導入・調整し、また、適正された BRT システムの導入効果を予測して、その結果と目標を比較して、


































3.3 中国における BRTシステムの分類と代表都市の抽出 
3.3.1 既存 BRTシステムの概況と分類 
 2004 年北京に BRT が導入されて以来、2010 年までに中国の 13 都市に BRT 相次いでに導入された。
これら 13 都市の概況と BRT システム関連データを整理すると表-3.1 のようである 18),19)。 
 この表から明らかなように、都市の規模や交通基盤、さらには各交通システムの機能と位置づけは異
なる。そのため、BRT の効果の明確化とそのモデル化には、BRT システムと軌道交通との役割を明確す


































北京 2200 13,778 413 4,900 23.5 54 有 18 50 U+R
広州 1018 10,604 161 26,900 22.5 22.9 有 12,18 26 U
杭州 810 5,946 117 6,800 25.5 55.4 有 18 50 U*
大連 613 5,150 90 5,800 24 13.7 有 12,18 11 U*
鄭州 752 4,000 160 5,600 15 30.5 無 12,18 38 U*
重慶 3235 7,800 111 600 25 12.3 無 12 9 U*
合肥 487 2,700 55 3,600 17 7.2 無 12,18 9 LRT*
アモイ 252 2,054 50 10,400 32 48.9 有 12,18 40 無**
常州 440 2,930 45 4,500 18 46 無 18 57 無
昆明 613 2,120 132 3,500 18 46.7 無 12,18 50 無
済南 658 2,911 120 3,300 14 34.4 無 12,18 46 無
枣庄 383 1,362 27 700 20 33 無 12,18 24 無
塩城 815 2,250 15 1,300 18 16 無 18 24 無
注) 表中のUは地下鉄、Rは都市鉄道、＊は建設中、＊＊は計画中











3.4 代表都市における BRTの概要 
3.4.1 北京 
(1) 都市と交通の状況 
北京市は全市面積 1.68 万 km²、市区面積 1368.32km²で、人口（2010 年データ）2200 万人、外来人口




日当り 400 万元(2013 年換算 6582 万円)、一年では約 146 億元(同 2402 億円)と報告されている (中国社会
科学研究院数量経済と技術研究所、2005 年)。 
一方、公共交通の旅行時間も長くなり、特にバスのピーク時の 5km の平均旅行時間は 2000 年 60 分、
















(3) BRT システムの概要 
北京の 3 本 BRT 線路(BRT1 号～3 号線)は、それぞれ都市の南・東・北の中軸線に設置された(図-3.3)。







図-3.3 北京における BRT1、2、3号線配置 
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北京 BRT システムの特徴を挙げると、①低床・大型バス、②専用レーン、③ITS 技術の導入などによ
って、従来のバスシステムにない大量・高速機能を発揮し、ピーク時の一方向の輸送量が 3000 人以上(1
号線では 5000 人)に達している。 
そこで、BRT1 号線の特徴を詳しくみることにする。 
専用レーンは 6 車線道路の中央 2 車線が物理的に隔離される形で配置され、中央島式駅となっている。
そのため、左側ドアのバスが導入されたが、これは逆に路線バスとの乗換の不便さをもたらすことにな
り、現在の課題として残されている(図-3.4)18)。 
BRT1 号線の主な特徴とサービス評価のための指標を整理すると表-3.2 のようである。 
 
 
[中央島駅での乗降]         [代替運行時の状況・一般バスとの乗換不便] 
図-3.4 北京 BRT1号線の乗降状況 18) 
 
表-3.2 北京 BRT1号線の主要特徴 

























(1) 都市と交通の状況 19),20),24) 
広州市は、全市面積 7434.4km²(市区 3843.43km²)で、人口は 1018.2 万人であるが、外来人口と流動人
口を加えると 1800 万人に及び、GDP では上海、北京に次いで、第 3 位の中国の代表的大都市である。 
モータリゼーションの急速な進展で、2000 年～2011 年で自動車保有台数は毎年 22％増加している(図
-3.5)。道路の整備も進められているが、同期間の道路延長と面積の増加率はそれぞれ 2.6 倍、1.5 倍にな
っているが、その年年 2％にとどまっており、自動車増加率の 1/10 程度である。広州市「2011 交通白皮
書」によると、市区道路面積(10032 万 m2)の容量は最大限 165 万台(車道幅 3.5-3.75ｍ、ピーク時の設計
速度：24km/h の条件で推計した交通容量)であるのに対して、2011 年の自動車保有は 185.6 万台であり、
日常的な容量超過が懸念された。そのため、ナンバープレート規制の導入が検討された(検討中、2012
年 7 月に自動車購入制限の政策が導入され、新規供給が年 12 万台で、抽選と落札の方法で自動車を新
規購入でき、個人向けの供給量が 8 割、社会団体が 2 割となる。購入制限政策の実験期が 1 年で、その
導入効果の検討とつながってナンバープレートの導入が再検討する)。また、駐車場の整備は自動車保有






(2) BRT 導入の背景 
2010 年の第 16 回アジア競技大会開催に合わせ、渋滞緩和を目的に、2005 年から BRT の導入が計画さ




(3) BRT システムの概要 
広州の BRT 路線は 1 号線のみ、地下鉄 5 号線(2009 年 12 月に通行)と併せてアジア競技大会の交通需









図-3.6 広州 BRT1号線の配置 
 














表-3.3 広州 BRT1号線の主要特徴 
   
 
3.4.3 杭州 
(1) 都市と交通の状況 19),25) 
杭州市の全域面積は 1.66 万 km²、市区の面積は 3122km²、人口 810 万人で、GDP 8 位の大型都市であ
り、有名な観光地として、毎年 6,000 万人以上の観光者を受け入れている。 
しかしながら、建設は遅れており、既存道路の拡幅が中心であるのに対して、他都市と同様のモータ
リゼーション(年間増加率約 20％)により、ピーク時には主要交差点 49 の半数が飽和状態にあるなど交
通渋滞が悪化し、公共交通分担率も低下しつつある。 
(2) BRT 導入の背景 26) 
上記のような交通状況が悪化する中、毎年 6,000 万人の旅行客にも悪影響を及ぼしていることから、
2004 年に杭州市計画局が BRT システムの路線網計画を立案し、2006 年 4 月に BRT1 号線が完成した。 
(3) BRT システムの概要 
杭州市計画局では、都市空間の構成と土地利用計画、観光客を中心とした交通流分布、公共交通シス
テムの現状を踏まえ、また、将来の軌道交通路線網計画に基づいて、2004 年に BRT システムの路網計































図-3.8 杭州市における BRT1号線の配置 27) 
 
 
図-3.9 杭州 BRT1号線の駅と専用レーン 18) 
 
表-3.4 杭州 BRT1号線の主要特徴 





















(1) 都市と交通の状況 19) 
アモイの総面積は 1569km²、市区面積は 207km²、常住人口は 252 万人（60％人口は島居住）で、GDP
は 51 位と中型規模の都市である。 
これまでの大都市と同様、アモイでもモータリゼーションの急速な進展によって道路混雑は極めて厳





(2) BRT 導入の背景 
このような状況から、アモイ(厦門)は、総体都市計画によって島型都市から港湾型都市への転換を図
るべく戦略、島と外部の連接のための公共交通整備を目指した 28)。また、ピーク時の都心部では交通需






図-3.11 アモイ市 BRTの高架専用道路モデル 
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づけられた。一方、BRT の各駅を中心に総合開発計画が立案され、BRT 導入に伴う TOD(Transit Oriented 
Development)による土地開発を促進するとこととされており、土地の合理的利用と、将来の交通需要へ
の対応を実現するといった持続可能な発展モデルとなることも期待されている。 
BRT1 号線は将来の軌道交通化を想定し、道路幅 10m の専用高架道路として整備された。道路の幅員
は一般の専用レーン(3.5m)より広いため、追い越し車線が設置せず、駅から周辺地へのアクセルや支線
バスとの乗換のために、歩道橋が設置された(図-11,12)18)。 





図-3.12 アモイ市 BRT1 号線の専用レーンと駅で支線バスとの乗継ぎ施設 18) 
 
表-3.5 アモイ BRT1号線の主要特徴 



































表-3.6 BRT 導入 4都市の基本比較 
  
 
(2) 導入された BRTの共通要素と個別条件 













都市特徴 BRT導入時の交通状況 必要性 軌道交通
北京 1 都市化の進展 オリンピック
広州 2 モータリゼーション進展 アジア大会
杭州 3 公共交通分担率の低下 観光客対応 建設中







○杭州：都心部 6 車線道路の 2 車線の BRT 専用化に対する自動車利用者からの批判 
②大型車両の導入 
広州以外では、大量需要に対応するため 18m の大型バスが導入されている。日本では、通常路線バ


















これより、既存バスと比較して、所要時間(70→40 分)、速度(16→23.5km/h)で 40％以上、旅客量(26 万























































































表-3.8 北京における BRTの効果 
  




広州では、速度がほぼ倍(12.5→23km/h)になり、輸送量が 34.5％以上(60 万人→80.5 万人/日)増加し、
加えて、一般車両の速度も 22％(23→28km/h)上昇した 31)。一方、BRT の利便性による、各交通手段から




表-3.10 広州における BRTの効果 15) 
 
 






日 4.5 万人(休日 7.3 万人)の旅客に対応していることから、観光客の利用増が顕著であると言える 33)。 
④厦門 
都心部の幹線道路の渋滞によってバスの運行速度が 16km/h にまで低下していたが、BRT 専用高架道
路の整備により、平均運行速度は 30-40km/h に設定され、大幅に所用時間が短縮された。その結果、利
用者アンケートでは、運行速度や定時性に対す満足度は 80％に達していることが報告されている 34)。 
前 後 改善 (%)
時間(分) 70 40 30 42.9
速度(km/h) 16 23.5 7.5 46.9
旅客(万人/日) 26 34.7 8.7 33.5
運転時間 待合せ時間 平日 祝日











前 後 改善 (%)
時間(分) 77 68 9 12
速度(km/h) 13 25.5 12.5 96
旅客(万人/日) 60 80.5 20.5 34.5
路線バス 自転車と歩行 地下鉄 自家車とタクシー















た。しかし、2007 年のデータによる BRT1 号線と専用道中に走行している路線バスの輸送量が 8 万人/
日に達し、その輸送量が 4 車線の 1 日輸送量(1.5 人/台の車乗車量で推計した)の 2 倍に及ぶと報告され


















































されていなかった。そこで、本章では、中国の主要都市に導入されている 13 都市の BRT を整理・分類
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 まず、4.2 では、代表都市での 2005 年~2010 年間の公共交通整備量と自動車保有の推移を示した上で、 
自動車保有の伸びに遅れをとっている公共交通の整備を進めるために、新たな交通政策が必要であり、
「交通一体化」策による BRT をはじめとする新たな施策の導入効果の検証の必要性を示す。 
 次に、4.3 では、「交通一体化」政策における内部システムの定義に基づいて、BRT 導入による内部効
果の評価指標を抽出し、4.4 で、それらの指標毎に代表 4 都市における BRT1 号線の導入効果を定量的・
定性的に概観する。特に、都市の規模などの特性に対応した 4 都市の評価指標を詳細に比較することに


















4.2 代表 4都市公共交通整備状況 
代表都市における交通状況については、2、3 章で BRT 導入の背景として触れたが、本節では、改め
て各都市の公共交通の現状とその主要課題についてレビューする。中国の大要都市における交通渋滞現







表-4.1 代表 4都市の公共交通整備状況 
 
















2005 114 968 6.8 1.82 1.9 16 45.7
2010 336 2463 18.5 1.87 2.2 54 50.5
2010/2005 3 2.5 2.7 1 1.2 3.4 1.1
2005 35 276 5.7 0.82 0.81 0 18.4
2010 236 1106 11.8 1.21 1.2 22.9 25
2010/2005 6.7 4 2.1 1.5 1.5 ー 1.4
2005 ー ー ー 0.49 0.42 0 7.1
2010 ー ー ー 0.86 0.73 55.4 12.8
2010/2005 ー ー ー 1.8 1.7 ー 1.8
2005 ー ー ー 0.29 0.26 0 5.3
2010 ー ー ー 0.38 0.34 42.7 7.3









2005 214.1 4073 7443
2010 413.2 6355 9395
2010/2005 1.9 1.6 1.3
2005 76.2 5076 8325
2010 134.1 6986 9731
2010/2005 1.8 1.4 1.2
2005 49.6 1782 3175
2010 124.3 2194 4754
2010/2005 2.5 1.2 1.5
2005 14.3 872.6 1555
2010 38.5 1212 2294


















また、中国における公共交通整備政策では、特大都市(人口 1000 万人以上)で 30％以上、大中型都市(人




























北京 広州 杭州 アモイ
2005 34% 24% 21% 26%
























4.4.1 対象都市 BRTの導入目的と位置づけ 
対象4都市のBRTの整備状況を比較すると表-4.43)のようであり、主に次のようなことが言える。 
 
表-4.4 代表 4都市の公共交通整備状況 
 
 
北京 広州 杭州 アモイ




路線数(本) 692 575 441 231
路線距離(万km) 1.87 1.21 0.86 0.38
専用道延長（km） 303 128 92 102
輸送量(億人/年) 50.5 25 12.8 7.3
ピーク時速度(km/h) 10 14 12.5 16
乗換平均距離（ｍ）⋆ 350 500 400 350










































路線 延長 延長 駅 統合率































75 45 40 19
⋆22路線は専用道の一部区間走行　⋆⋆7路線は専用道の一部区間走行


































































前 後 前 後
北京 16 23.5 46.9 60 1 19 26.7
広州 12.5 23 84 40 2.5 23 28
杭州 13 25.5 96.2 90 2.5 UK 大幅低下
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まず、5.2 では、「交通一体化」戦略の定義に基づく BRT システム導入による外部効果の内
容を示した上で、都市空間発展計画の異なる 4 都市における、BRT システム導入に伴う特徴を
明らかにすることで、BRT システムの外部効果を分析する。 
































面から BRT の外部効果を比較するため、BRT 導入に伴う各種指標値の変化について分析する。 
 








































































八通線 2003.12 0.94  
 











BRT1号線 150 17 11.3
八通線 217 101 46.5




図-5.3 地下鉄と BRT 沿線における新築住宅分布(2006 年) 
 
2007 年に南部地域に地下鉄 4、5 号線が BRT1 号線と平行して導入された後、BRT1 号線の優
位性はさらに失われつつある。既存調査結果 3)によると、地下鉄 5 号線の建設工事が 2003 年に
始められてから、供用開始 1 年目の 2008 年までに、沿線の 200～500ｍ範囲内の住宅価格が毎
52 
 








したが、中でも CBC(Clothing Business Center)は服飾の販売商業中核となっており、BRT1 号線
の大红門駅と南园路果园の 2 つの駅に近接していることから、BRT 導入の大きな影響を受けた
と考えられる。そこで BRT 沿線各駅のうち利用者の最も多い、大红门駅と南苑路果园駅の駅勢
圏(駅から 200m：図-5.4)におけるデータから BRT 導入の影響をみることにした(表-5.4)。まず、
これら 2 つの駅を中心とする商業開発区の人口は BRT の導入後 5 倍近くまで増加しており、建
築面積は 4 倍、販売額は 2003 年の 10 倍となる 300 億元に達するなど、飛躍的に発展・拡大し
たことがわかる。 
 







南苑郷人口 2.7万人 15.6万人 478
従業人数 1.6万人 10万人 525
建築面積 24万m² 100万m² 208









BRT 導入後の通勤時間は、30 分程度短縮(0.5 時間)された。年間輸送人員 9490 万人の 1/2 が
通勤利用とし、2007 年の 1 人当たりの GDP を 20 元/h7)として、その社会費用の減少分を推計し
てみると、4.75 億元(9490×0.5×0.5×20)と、大きな削減効果があったと言える 5),6)。 
 
5.2.3 広州 
広州市の総体計画では、東部の発展を目指しており、2009 年末に地下鉄 5 号線、2010 年 2 月








図-5.5 広州 BRT１号線と地下鉄５号線の位置図 
 
(1)沿線住宅価格への影響 
広州 BRT は地下鉄の補完機能と位置づけられているが、その輸送量(80.5 万人/日)は 5 号地下
鉄(64.7 万人 /日 )より大きい。そこで中心部と東部を結ぶために並行している地下鉄 5 号線と
BRT1 号線の沿線開発について比較した(表-5.5)。 
これを見ると、地下鉄 5 号線では開通後近年まで継続して住宅価格が上昇傾向にあるが、




































既存研究 8 )の結果をみると、BRT 開通 1 年間の二酸化炭素の減少量は「車から BRT への転
換」と「BRT 沿線路線バス運営効率の上昇（路線バスの専用道路に走行による定時性と速度の
向上」及び「自動車の速度向上」を合わせて 5.13 万 t、その内 BRT システム導入による減少量




BRT 導入後の時間短縮は 9.1 分(0.15 時間)、年間輸送人員は 29,382.5 万人であり、その通勤
利用者を 1/2、2011 年一人当たりの GDP30 元 /h9)とすると、社会費用の削減は、6.68 億元
(29382.5×0.5×0.15×30)と推計され、その効果北京の 1.5 倍にも達すると考えられる。 
 
5.2.4 杭州 
杭州市の総体計画では、主要都心と副都心 3 地区及び周辺の 6 つの大型団地からなる空間構成
されており、その副都心の 1 つ下沙(国家級経済技術開発区と大学城の分布区)と都心部を結ぶた
めに BRT1 号線が導入された(図-5.6)。 
(1)BRT 導入による新区開発への促進 
杭州の例では、特別な目的を持った地区の開発を支えるために BRT が導入されており、その
後の人口は 2.25 倍に増加し、住宅価格もそれに合わせて 2 倍になっている(表-5.6)4)。 
一方、商業不動産価格への影響は都心部の 3％に対して下沙では 8％の上昇を示しており(表-






表-5.6 BRT 導入後の下沙の人口と住宅価格の変化 
2006年 2010年 変化率(%/y)




















1.5 億元を投入し、2000 か所のポートと 5 万台の自転車を配置し、日平均利用者は 25 万人に達









BRT 導入後の時間短縮は 65 分(1.08 時間)、年間輸送人員は 1,606 万人であり、その通勤利用




5.2.5 アモイ 11) 
アモイは、総体都市計画に基づく島型都市から港湾型都市への転換戦略によって、島外の 4 つ
の新区の開発計画に取り組んでいる(図-5.7)。そのため、島内外の交通一体化の達成は、これら


















島外の開発区 海滄区 集美区 同安区 翔安区
2010年(万m²) 46.4 42.7 34.5 34.3
2011年(万m²) 33.3 71.7 39.7 26.9
 
 
また、BRT 導入後の集美区における開発促進状況をみると、人口が 1.9 倍、従業員数が 1.7 倍
に増加し、住宅価格も 1.8 倍上昇するなど(表-5.9)3)、集美区の開発によって、GDP は 2008 年の
210.9 億元から 2011 年の 334.2 億元へと年平均 16.6％の割で上昇し、不動産業の占める割合も
6％に達している。 
 







人口 31.2万人 58.1万人 23
従業人数 9.4万人 16.3万人 19.8
住宅の価格 6500元/m² 11500元/m² 20
不動産業の








BRT 導入後の時間短縮は 47 分(0.78 時間)、年間輸送人員は 7,400 万人であり、その通勤利用
者を 1/2、2011 年一人当たりの GDP31 元/h7)とすると、社会費用の削減は、8.95 億元(7400×








































 杭州とアモイでは、新区の開発を目的として BRT が導入されており、人口と従業者など開発
規模の拡大を表す指標の変化が顕著である(表 -5.11)。加えて両市とも目標人口に達していない
ため、今後さらに経済的活動指標が大きく変化(上昇)すると考えられる。 
表-5.11 BRT の導入による人口と従業者の変化 
北京 2.7→15.6 ― 1.6→10
広州 ― ― ―
杭州 20→45 60 ―
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ムに含まれる要素と考えられる指標を設定し、代表的な 4 都市の BRT システムを対象として、定
量・定性的に分析を行った。その研究成果として、内部効果の面では交通利便性の向上、外部効
果の面では開発区発展の促進と環境への配慮などの効果が明らかになった。 
そこで、本章では、4 都市それぞれの BRT1 号線の導入条件を整理し、その導入条件に対応し
た内部効果と外部効果の関連性を分析した上で、それらの統合評価の考え方を提案し、その効果
の算出を試みる。 




























6.2 BRT システムの導入条件と評価指標 
 
6.2.1 対象都市の BRT 導入条件 








によって BRT の位置づけとそれに伴う効果の質と量も異なる(表 6.1)1)。 
一方で BRT 導入のための道路整備状況も様々である。北京と広州では BRT 導入時に道路拡幅
によって専用道路空間が確保され、アモイでは BRT 専用の高架道路が整備された。一方、杭州で































   (延長が地下鉄より長い)
 
 
6.2.2 BRT 導入条件別の内部効果と外部効果 













表-6.2 対象都市の BRT の整備効果 
① ② ③ ④ ⑤ ⑥
北京 31.8 なし 9,490 2 46.9 60
広州 35.8 なし 26,988 10 84 40
杭州 11.4 5本 1,606 2.1 96.2 90






























 以上の効果から、内部効果の 3 つの基本指標と外部効果の 4 つの基本指標を抽出した(表-6.3)。 





























































































下鉄・自家用車・タクシーなどの交通手段から BRT に移った利用者が毎日 20 万人に及ぶことが
報告されている(表-6.5)5)。また、自家用車とタクシーから BRT への転換は、単に BRT システム
の利益向上効果だけではなく、環境負担の軽減と交通分担の適正化にも貢献できると考えられる。
このことは、4 都市の BRT システムの高速・定時性と情報提供及びバス停環境改善によって、高
い満足度が得られていることにも強く影響している (図-6.2)。 
 
表-6.4 広州 BRT システムの運営効果の試算例 
2009年 7.4 6.5 389,693 -12,801

















表-6.5 ほかの交通手段から広州 BRT への転換量の構成 
BRT導入前 BRT導入後 路線バス 自転車と歩行 地下鉄 自家車とタクシー














図 6.2 満足度と企業の運営効果との関係 
 
（2）交通需要の充足度 
交通需要の充足度は、表 6.2 に示した個別効果の②[支線バス]、③[BRT の年間輸送量]、④[BRT
の公共輸送割合]で評価される。しかし、支線バスの導入は BRT システムの導入条件と役割(軌道












設計 ピーク時 ピーク時 適正
北京 2 1.08 80%
広州 3.5 2.69
杭州 0.96 0.64

















































































































北京 2004-2007 3 17 19 2.7→15.6 1.6→10
広州 2010-2011 10 25 20 - -
杭州 2006-2010 18 - 20 20→45 -



























拡大とインフラ整備をもたらすことになり、まさに TOD(Transport Oriented Development)開発政策
の典型としてとらえることもできる (図-6.4)。 
 
表-6.9 BRT の導入によるアモイの開発への影響 4) 
人口(万人) 31.2 58.1 23
従業員数(万人) 9.4 16.3 19.8
住宅価格(元.m²) 6500 11500 20
住宅販売量(万m²) 42.7* 71.7 70.3

















図-6.4 BRT 導入による効果の循環 
 
 























れの状況下(例えば、既存地下鉄などの基幹交通施設に対して BRT の導入を想定する場合)で BRT
の路線計画を評価するケース(②-b)が考えられる。 
 本章では、これらの考え方の内、より現実的と考えられる(①-b)について、これまでの分析結
























































          (万元/km) C 1 SC 1 C 1 /SC 1 cw 1
建設期         (年) C 2 SC 2 C 2 /SC 2 cw 2
輸送量 (万人/年) B 1 SB 1 B 1 /SB 1 bw 1
乗車率        (％) B 2 SB 2 B 2 /SB 2 bw 2
速度       (km/h) B 3 SB 3 B 3 /SB 3 bw 3
定時性        (％) B 4 SB 4 B 4 /SB 4 bw 4
環境負荷への軽減 CO₂の減少(％) B 5 SB 5 B 5 /SB 5 bw 5
社会コストの減少
利用者コストの
減少        (万元) B 6 SB 6 B 6 /SB 6 bw 6
新区開発の促進
住宅価格の

























(1) 初期投資 7)-10) 
BRT の投資額は各都市の整備内容によって異なり、杭州では既存道路を利用する計画で、1km
当りの投資金額は 536 万元であったに対して、アモイでは専用高架道路の建設に 7,500 万元が投
資された。また、北京と広州では道路拡幅のコストとしてそれぞれ 3,810 万元と 3,162 万元が必
要とされた。これらの BRT の初期投資に対して、選定された地下鉄の建設費(1km 当りの投資額)
は表-6.12 に示すようにかなり大きくなっている。 
 
表-6.12 BRT と地下鉄導入時のコスト指標値 7)-10) 
BRT 地下鉄* BRT 地下鉄* BRT 地下鉄* BRT 地下鉄*
投資金額
 (万元/ｋｍ) 3,810 54,642 3,162 50,157 536 49,254 7,500 73,353
建設期








BRT の建設期間は道路整備規模によって異なる(表-6.12 参照)7)-10)。しかし、4 都市の BRT の導
入は緊急の交通需要に対応するために、道路の拡幅、高架道路の新築、既存道路の改築に関わら
ず約 1 年間となっている。一方地下鉄の建設には一般に 10 年程度必要とされるが、4 都市では整










例えば、北京の場合： 初期投資 Ci=3810/54642=0.07 
建設期間 Cp=1/5.5=0.18 






















投資金額(Ci) 0.07 0.5 0.06 0.5 0.01 0.5 0.1 0.5







































表-6.14 BRT と地下鉄の内部効果指標値 
BRT 地下鉄 BRT 地下鉄 BRT 地下鉄 BRT 地下鉄*2
輸送量
(万人/年)
9,490 25,300 26,988 25,600 1,606 8,030 7,400 11,695
乗車率*1
(%)
>80% >80% >80% >80%
速度
(km/h)
23.5 35-40 23 35-40 25.5 35-40 35*3 35-40
定時性
 (%)





北京 広州 杭州 アモイ
 
 









輸送量(E1-1) 0.38 0.8 1.05 0.8 0.2 0.8 0.63 0.8
乗車率(E1-2) 1 0.2 1 0.2 1 0.2 1 0.2
速度　(E2-1) 0.59 0.6 0.58 0.6 0.64 0.6 1 0.6
定時性(E2-2) 0.6 0.4 0.4 0.4 0.9 0.4 0.8 0.4




0.5 0.5 0.5 0.5





















対してバスで 40％、BRT で 30％、地下鉄で 10％となっていることから、BRT 導入による二酸




は 60％である)。一方、BRT の導入に伴う旅行時間の短縮は、路線バスに対して短縮率を表 6.16
のように算出された。 
住宅価格の上昇については、既往研究 3), 14)-16)のデータに基づいて、年間上昇率を算出した(表









北京 70 40 30 43
広州 77 68 9 12
杭州 129 65 64 50








表-6.17 BRT と地下鉄の外部効果指標値 




(旅行時間の短縮) 43% 12% 50% 50% 60%
新区開発の促進











ながるものの、環境の改善や新区開発による GDP への貢献に比べて、重要度は低いと考えた。 
3)試算結果 


































CO₂の減少(E1) 0.78 0.4 0.78 0.4 0.78 0.4 0.78 0.4
利用者コストの
減少           (E2) 0.72 0.2 0.2 0.2 0.83 0.2 0.83 0.2
住宅価格の
上昇           (E3)













イの 2 つのグループに分けて、BRT 導入による内部効果と外部効果の重みを設定することにした。



















B₁ 0.55 0.7 0.78 0.7 0.55 0.6 0.81 0.6
B₂ 0.52 0.3 0.55 0.3 0.84 0.4 0.88 0.4
*:旧のバス路線がなかったこと、市内では既存道路を利用したことから、値が大きくなった。
B/C 4.2 4.7 7.4* 5.6
アモイ
Cの標準化値 0.13 0.15 0.09 0.15





























重みはそれぞれ 0.6、0.2、0.2 と設定することも妥当と言え、その時の北京の B2 の試算結果は 0.67












北京 0.61 0.13 4.7









だけから、判断すると、いずれも、B/C が 4 以上であり、BRT が地下鉄整備に比して有効な施策
であると言える。但し、これらは各都市を比較するものではなく、それぞれの都市の条件に対応













































【第 6 章 参考文献】 
 
1) 李伴伴,日野泰雄：中国における BRT システムの比較分析と今後の整備課題, 第 31 回交通工学
研究発表会論文報告集,pp477-480,2011 
2) 李伴伴,日野泰雄：中国の交通システム一体化戦略からみた BRT 整備効果の評価,第 44 土木計
画学研究・講演集,4p(CD),2011 
3) 李伴伴,日野泰雄：中国主要都市 BRT システムの外部効果の評価に関する研究,第 46 土木計画
学研究・講演集,4p(CD),2012 
4) 李伴伴,日野泰雄：中国主要都市での事例分析に基づく BRT システム導入効果の評価,交通科学
研究会・講演論文集,pp. 31-32,2012 
5) 朱先媛,李珊珊,段小梅：广州市快速公交系统影响评价,城市交通, Vol.9,No3,pp40-44,2011                      
(朱先媛,李珊珊,段小梅：広州市快速バスシステムの影響効果評価,城市交通, Vol.9,No3,pp40-44, 2011)   
6) 李星,章桂林,刘坤：厦门快速公交与常规公交衔接模式刍议,交通与运输,第 5 期,pp85-89,2010  
(李星,章桂林,劉坤：アモイ快速バスと路線バスとの繋ぎモデルの検討,交通と運輸,第 5 期,pp85-                                 
89, 2010) 
7) 潘涛：广州快速公交系统(BRT)试验线个案分析,华南理工大学修士论文,70page,2011         
(潘涛：広州快速バス(BRT)試運営線路の事例分析,華南理工大学修士論文,70page,2011) 
8) 吴家庆,林正：北京市南中轴路快速公交运营效果分析,城市交通, Vol.5, No.4, pp76-80, 2007          
(吴家庆,林正：北京市南中軸線快速バスの運営効果分析,都市交通, Vol.5, No.4, pp76-80, 2007) 
9) 杭州市建设委员会：杭州市 BRT 系统的建设管理状况报告,2007                                 
(杭州市建設委員会：杭州市 BRT システムの建設管理状況報告,2007) 
10) 王晓辉：关于厦门高架 BRT 建设模式的思考,交通科技,第 4 期,3page,2009                            
(王暁輝：アモイ高架橋 BRT モデルの建設に関する思考,交通科技,第 4 期,3page,2009) 
11) 石雅静：关于上海市轨道交通能耗指标体系的建立与分析,同济大学修士论文,73page,2009    
(石静雅：上海市の軌道交通の消耗エネルギーの指標体系の構築と分析,同済大学修士論文,73                                      
page,2009) 
12) 周民良,周群：绿色交通体系与生态城市建设的逻辑与思路,江海学刊,第 2 期,pp138-143,2010   
(周民良,周群：グリーン交通システムと生態都市建設のロジックと構想,江海学刊,第 2 期,pp138                                           
-143,2010) 
13) 中国搜房网（http://www.soufun.com/,中国で有名な不動産の情報ウェブページ） 
14) 刘守磊：杭州城市道路交通对商业地产价格影响研究,浙江大学修士论文,84page,2007                          
(刘守磊：杭州市道路交通は商業不動産価格への影響に関する研究, 浙江大学修士論文,84page,2007) 
15) 厦门市集美区政府网站,(http://zmhd.jimei.gov.cn,アモイ市集美区の政府ホームページ) 
16) 中国房地产信息集团：「2010 年 2011 年厦门市房地产市场研究报告」,(http://www.cricchina.com/ )                                                           













































第 3 章では、中国の主要都市に導入されている 13 都市の BRT を整理・分類した上で、都市規模と交
通基盤の整備状況から軌道交通のある北京と広州、軌道交通がなく BRT 輸送量の大きい杭州とアモイの







第 4 章では、「交通一体化」の内部交通システムの定義に基づいて、代表 4 都市における BRT1 号線の
導入効果(内部効果)を定量的・定性的に概観した。特に、都市の規模や軌道系システムの有無などの特性
に対応した 4 都市の評価指標(道路整備状況、BRT の位置づけと輸送量、BRT のサービス水準など)を詳








するとともに、需要量などに対応した BRT 専用空間の整備方法の検討が必要と言える。 
 




























今後の BRT システム導入の推進に不可欠であることは言うまでもない。 
本研究の成果は、主として①軌道系計画との比較に基づく経済的合理性と持続可能な開発に対応した














(3) 中国の多くの都市では、依然として都市化が進んでおり、その均衡ある発展には TOD の考え方が有
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